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Стратегия развития каждого отдельного государства строится, исходя из имею-
щихся ресурсов и перспектив роста. В условиях глобализации конкурентоспособность 
страны в мировом сообществе основывается на обеспечении единого экономического  
и информационного пространства, совместном определении путей дальнейшего разви-
тия и решении региональных и общемировых вопросов, поддержке инноваций  
и управлении ими, коллективном инвестиционном участии в значимых проектах, про-
тивостоянии многим вызовам современности. 
Располагаясь на пересечении кратчайших транспортных маршрутов, соеди-
няющих страны Европы и Азии, территория Беларуси обладает значительным по-
тенциалом для осуществления транзитных грузо- и пассажироперевозок. В целях его 
эффективной реализации Беларусь участвует в ряде инициатив (является членом Та-
моженного союза, Евразийского экономического сообщества и др.), выстраивает со-
вершенную логистическую систему, проводит реконструкцию и ремонт республи-
канских автомобильных дорог, формирование национальной системы придорожного 
сервиса. Качественная дорожная сеть является важнейшим ресурсом, способным 
значительно повлиять на процесс экономического развития, а также обеспечить ин-
новационный и информационно-коммуникационный обмен, эффективную занятость 
и высокую производительность труда населения. 
О свершившейся интеграции белорусской сети придорожного сервиса в евро-
пейскую систему пока говорить не приходится. Однако наблюдается определенное 
зарождение согласованной сети придорожного обслуживания в сопредельных госу-
дарствах на протяжении международных транспортных коридоров. Для Республики 
Беларусь таковыми являются 2 трансъевропейских транспортных коридора, опреде-
ленных по международной классификации под номером II (Запад–Восток) и под но-
мером IX (Север–Юг) с ответвлением IX В: автомобильные дороги М-1/Е30: Брест–
Минск–граница Российской Федерации и М-8/Е95: граница Российской Федерации– 
Витебск–Гомель–граница Украины; М-7/Е28: Минск–Ошмяны–граница Литвы  
и М-5/Е271: Минск–Гомель, соответственно.  
Известно мнение о низком качестве придорожной инфраструктуры в Беларуси, 
приемлемом и разнообразном – в Украине и России и достаточно высоком уровне 
обслуживания – в соседних Польше и Латвии. Во многих государствах, в том числе 
Беларуси и странах-соседях предпринимаются определенные меры, заложенные в 
государственных программах, нормативно-правовых актах, по реконструкции и ре-
монту автодорог, развитию системы придорожного сервиса. Однако несколько отли-
чаются пути достижения запланированных показателей. К примеру, в нашей стране 
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реализуется программа государственно-частного партнерства, в Украине и России 
первенство отдано частному капиталу. На магистральных дорогах в пределах терри-
тории Украины уже активно формируется несколько довольно крупных частных се-
тей придорожного обслуживания, отличающихся фирменным архитектурно-
пространственным решением и характерным наполнением: «Бистро пекаря», 
«Батьківська хата». В Беларуси имеются объекты различного качественного уровня, 
преобладающее число которых не отличается многозадачностью и рациональной 
структурой. Между тем, большая часть поступлений в секторе автомобильных дорог 
обеспечивается за счет транзитных транспортных перевозок и уровень соответст-
вующей инфраструктуры немало влияет на привлекательность страны для данных 
перемещений. В настоящий момент потенциал белорусских автомобильных дорог 
используется не в полной мере. В целях обеспечения требуемого объема грузо- и 
пассажироперевозок через территорию Беларуси необходимо создание благоприят-
ных условий: упрощение административных процедур и визовой доступности, рас-
ширение международного сотрудничества путем активизации товарного, сервисного 
и культурного обмена, обеспечение высокого качества транспортных магистралей и 
должного уровня системы придорожного сервиса с регулярным размещением объек-
тов, оптимальным соотношением цены и качества, а также совершенствование бан-
ковской системы. 
Общее историческое прошлое, географическое соседство и схожие ментальные 
особенности Беларуси и сопредельных государств предопределили пути формирова-
ния транспортных коридоров и соответствующего обустройства. Значительно влия-
ют на данный процесс мировая экономическая и транспортная интеграции. В разви-
тии системы придорожного сервиса заимствуются стандарты и основные положения 
европейских стран, преуспевших в данном направлении, в частности, Германии и 
Польши, несмотря на различные экономические модели, регулирующие транспорт-
ную деятельность правовые документы и значительно превосходящую интенсив-
ность транспортного потока. 
В Беларуси принята надлежащая система классификации дорог и ведется рабо-
та по пересмотру технических нормативов и регламентов в соответствии с Европей-
скими стандартами и директивами. Имеется подробный перечень норм и стандартов, 
которые изначально разработаны на основе российских СНиПов и ГОСТов и посто-
янно дорабатываются с учетом специфики дорог, климатических и природных усло-
вий Беларуси. Включение EUROCODES, эквивалентов EUROCODES и гармонизи-
рованных стандартов в различных областях (например, несущая способность в 11,5 т 
на одиночную ось, стандарты безопасности дорог и т. д.) определили направления 
реформирования и разработки самых современных национальных норм [1]. Евро-
пейские стандарты использованы и при утверждении рекомендуемых интервалов 
размещения объектов придорожного сервиса различного назначения. Преимущест-
венная оправданность принятых значений для Беларуси подтверждается расчетами, 
опросами и иными исследованиями, однако с подчеркнутой необходимостью более 
эффективного использования дорожной сети путем увеличения интенсивности 
транспортного потока, что, в свою очередь, требует более активного участия нашего 
государства в мировых интеграционных процессах. При этом архитектурно-
художественное оформление и планировочная структура данных объектов слабо 
регламентированы, что немало отражается на качестве сети. Условно в Беларуси 
сформирована система придорожного обслуживания, усредненный показатель регу-
лярности размещения объектов вдоль автодорог республиканского значения свиде-




показало значительную неравномерность расположения объектов обслуживания как 
в Беларуси, так и в соседних России и Украине. Формирование черт согласованно-
сти, высокого уровня архитектурно-планировочного и структурного построения на 
всем протяжении транспортного коридора требует значительных усилий всех прича-
стных сторон, в том числе утверждения многосторонних нормативных требований и 
сбалансированных решений, принятых на международном уровне. 
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В условиях новой безвизовой политики въездного туризма в Беларуси, связанной 
с возможностью приезда иностранных туристов, все объекты туристического интереса 
нашей страны оказались в ситуации практической необходимости увеличения своей 
туристической привлекательности. В Гродно одним из главных туристических объек-
тов всегда был зоопарк – первый и самый большой зоологический парк в нашей стране.  
Поиск новых форм и способов привлечения в него туристов требует обратиться 
к опыту работы зоопарков с различными группами посетителей и сформировать но-
вый механизм повышения привлекательности Гродненского зоопарка. Целью нашей 
работы является определение новых возможностей Гродненского зоопарка как тури-
стического объекта для всех, в том числе и иностранных туристов. Материалом для 
нашего анализа послужила документация Гродненского зоопарка, а также литерату-
ра по вопросам развития зоопарков как туристических объектов. 
Гродненский зоопарк – это больше, чем лаборатория или питомник/заповед- 
ник. Это еще информационный центр, а также музей живой природы. Это делает 
Гродненский зоопарк одним из немногих прибыльных учреждений культуры Грод-
ненской области. 
Для успеха зоопарка необходимо «достучаться» до посетителей, привлечь их 
внимание. Данные проведенных исследований посетителей зоопарков свидетельству-
ют о том, что 61,3 % посетителей в результате посещения зоопарка испытывают ра-
дость от общения с животными. Для 54,1 % опрошенных цель визита – возможность 
погулять и отдохнуть; для 44,8 % – новые знания о животных и природе и лишь 3,9 % 
опрошенных приходят в зоопарк ради аттракционов и подобных развлечений [1]. 
Большинство посетителей приходят в зоопарк с детьми. Посетители, например, 
Московского зоопарка признавались, что красочные стенды, посвященные многооб-
разию фазанов, кошачьих, псовых и т. п., они с удовольствием рассматривали вместе 
с детьми [1]. Имеет смысл ориентировать дополнительную экспозицию на детей  
в возрасте от 5 до10–12 лет. Для них – стенды с множеством ярких иллюстраций, ко-
роткими и увлекательными комментариями.  
